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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Steuerung 
des Schubbetriebes einer Brennkraftmaschine gemaB 
dem Oberbegriff von Patentanspruch 1 . 

Ein solches Verfahren ist aus der US-A-5 119 781 
bekannt und dient insbesondere zur Steuerung der 
Kraftstoffzutuhr zu einer Brennkraftmaschine vor und 
nach dem Schubbetrieb. 

Aus Grunden der immer vordringlicher werdenden 
Einsparung an Kraftstoff und zur Verringerung der 
Schadstotf emission ist es bel der Steuemng von moder- 
nen Brennkraftmaschinen bekannt, den Kraftstoff im 
Schubbetrieb zu reduzieren Oder ganz abzuschalten. 

In der Regel wird von Schubbetrieb dann gespro- 
chen, wenn bei geschlossener Drosselklappe die Dreh- 
zahl der Brennkraftmaschine einen bestimmten, vorge- 
gebenen Wert ubersteigt. Auf Schubbetrieb kann aber 
auch dann erkannt werden, wenn die Drosselklappe 
nicht vollig geschlossen ist. sondem unter einen vorge- 
gebenen Offnungswinkel faitt und die Drehzahl Qber 
demjenigen Wert liegt. der sich Im Nomnalfall bei der je- 
weiiigen Fahrpedalstellung einstellen wurde. 

Da beim Ubergang von Schubbetrieb nach Schub- 
abschaltung (Schubabschneiden) und umgekehrt im 
allgemeinen ein Drehmomentensprung auftritt, der sich 
u.U. Im Fahrzeug als Ruck bemerkbar macht, ist es ub- 
Irch, hierbei den ZOndwinkel in RIchtung 'spaf zu ver- 
stellen, um das Drehmoment zu reduzieren. Gleichzei- 
tig wird ein Stellglled (Leerlauffuliungssteller), das die 
Verbrennungsluft bei geschlossener Drosselklappe do- 
siert, auf eine Position versteilt, die nur einen kleinen 
Luftdurchsatz erlaubt. 

Dieses Verfahren hat den Nachteil, daB der ZOnd- 
winkel nIcht Immer auf fur den gewunschten Drehmo- 
mentabbau notigen Wert in RIchtung "spaf versteilt 
werden kann und auch der LeerlauffOllungssteller nicht 
immer auf genugend kleinen Luftdurchsatz geschlos- 
sen werden kann, ohne dabei das Saugrohr zu stark zu 
evakuieren Oder ein Absterben der Brennkraftmaschine 
bef urchten zu mussen. 

Die Folge davon Ist, daB beim Obergang zwischen 
den Betriebsarten Schub nach Schubabschalten die 
Brennkraftmaschine oft noch so viel Drehmoment ab- 
gibt, daB das plotzliche Unterblnden der Kraftstoffzutuhr 
zu einem Momentensprung f Qhrt. 

Andererselts wird beim umgekehrten Fall, namlich 
beim Ubergang von Schubabschaltung in Schubbetrieb 
Oder in Telllast dann, wenn die Drosselklappe aus ihrer 
geschlossenen Stellung heraus geoffnet wird, der ZOnd- 
winkel beim Einsetzen der Kraftstoffeinspritzung 
sprunghaft in Rtehtung "spaf versteilt undanschlleBend 
mit Hilfe einer Rampenfunktion auf den fur normalen 
Motorbetrieb vorgesehenen ZOndwinkel versteilt. 

Aus der DE-PS 28 01 790 Ist ein Verfahren und eine 
Einrichtung zum Steuern der Kraftstoffzuf uhr zu Beginn 
und nach Ende des Schubbetriebes bekannt. mlt denen 
das Betriebsverhalten der Brennkraftmaschine wah- 



rend der genannten Ubergange verbessert werden 
kann. Geht dabei das Fahrpedal in seine Nullstellung 
zurucK dann gelangt auch die Drosselklappe in ihre 
Leerlaufposition, was bei einer Drehzahl oberhalb eines 

5 bestimmten Schwellwerts den Beginn eines Schubbe- 
triebes signalisiert. Es folgt eine gewisse Zeitspanne, 
wahrend der die Kraftstoffzutuhr aufrechterhalten wird 
und im AnschluB daran wird die Kraftstoffzutuhr nach 
einer vorgegebenen Funktion verringert, um anschlie- 

10 Bend abrupt abgeschaltet zu werden. Nach Ende des 
Schubbetriebes erfolgt zuerst ein sprunghafter Anstleg 
der Kraftstoffzumessung auf einen Wert, bei dem sich 
ein zOndfahiges Gemisch ergibt, dasdaraus resultieren- 
de Drehmoment jedoch noch nicht allzu groB ist. Nach 

'5 der sprunghaft einsetzenden Kraftstoffzumessung wird 
dann ebenfails nach einer wahlbaren Funktion die Kraft- 
stoffzutuhr auf den Normalwert herangefuhrt. 

In der US-A-4 276 863 ist eine Vorrichtung zum 
Steuern der Kraftstoffzutuhr zu den Zylindern einer 

20 Brennkraftmaschine beschrieben. Um einen weichen 
Drehmomentubergang bei Wiedereinsetzen der Ein- 
spritzung nach einer Verzogerung der Brennkraftma- 
schine zu erreichen, erfolgt eine stufenweise Zuschal- 
tung von einzelnen Zylindern in Abhangigkeit der Dreh- 

2S zahl der Brennkraftmaschine. Dabei werden abhangig 
von der ZOndreihenfolge der einzelnen Zylinder eine 
vorgegebene Reihenfolge sowohl beim Abschalten, als 
auch beim Wiederzuschalten der Kraftstoffversorgung 
eingehalten. 

30 Aus der DE-A-27 39 223 ist es bekannt. bel einer 
Treibstoffeinspritzanlage fur eine Brennkraftmaschine 
verschiedene Modelle fur die Unterbrechung der Treib- 
stoffabgabe an die Zylinder zu speichern. Der vorge- 
wahlte Unterbrechungsplan ist abhangig von der vom 

35 Motor abverlangten Leistung. 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde. fur eine 
Brennkraftmaschine mit mehreren Zylindern ein Verfah- 
ren der eingangs genannten Art soauszugestalten, daB 
sich auf einfache Weise weiche Drehmomentubergan- 

40 ge von Schubbetrieb nach Schubabschalten und umge- 
kehrt reallsieren lessen. 

Die Losung dieser Aufgabe kennzeichnet Anspruch 
1 . Vorteilhafte Weiterbildungen finden sich in den Unter- 
anspruchen. 

45 Durch selektives Unterdrucken von Einspritzimpul- 
sen fur einzelne Zylinder nach vorgegebenen Ausblend- 
mustem ist es moglich, den Drehmomentsprung beim 
Ubergang von Schubbetrieb nach Schubabschaltung 
erheblich zu reduzieren, da sich hierbei das Drehmo- 

50 ment langsam abbaut. 

Auch der Wiederelnsetzruck bei Schubende kann 
durch das sukzesslve Einschalten der Einspritzung fur 
die Zylinder vermieden werden. Neben erhohtem Fahr- 
komf ort ist durch diese MaBnahmen das Fahrzeug auch 

55 in Grenzbereichen des Schiebebetriebes sicherer zu 
handhaben. 

Ein Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung ist In der 
Zeichnung dargestellt und wird anhand der nachfolgen- 
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den Beschreibung naher eriautert. Es zeigen: 

Figur 1 ein vereinfachtes Blcx^kschaltbild einer 
Brennkraftmaschine, bei der das erfindungsgema- 
3e Verfahren angewendet wird, 

Figur 2 ein Fluftdiagramm zur Steuerung der Kraft- 
stoffzufuhr wahrend des Ubergangs von Teillast 
nach Schubabschaltung, 

Figur 3 mogliche Ausblendmuster fur eine Vierzy- 
linder-Brennkraftmaschine und 

Figur 4 eine Abfolge ausgewahlter Ausblendmuster 
fur den Betriebsubergang nach Figur 2. 

Bei dem in Figur 1 in vereinfachter Form dargestell- 
ten Blockschaltbild einer Brennkraftmaschine sind nur 
diejenigen Teile gezelgt, die fur das Verstandnis des er- 
findungsgemaBen Verfahrens notwendig sind. Mit dem 
Bezugszeichen 10 ist eine Brennkraftmaschine mit vier 
Zylindem Z1 bis Z4 bezeichnet. Jedem dieser Zylinder 
ist ein Einspritzventil E V1 bis EV4 zugeordnet, die Kraft- 
stoff in vorgegebener Sequenz in einzelne Ansaugrohre 
der jeweiligen Zylinder einspritzen (sequentielle Kraft- 
stoffeinspritzung). Die Einspritzventile sind Teile eines 
nicht gezeigten Kraftstoffkreislaufs, der In an sich be- 
kannter Weise aus einem Kraftstofftank, einem Druck- 
regler, einer Kraftstoffpumpe, einem Kraftstoffilter und 
entsprechenden Leitungen besteht. Die Verbrennungs- 
lutt ertialt die Brennkraftmaschine 10 uber ein Luftfilter 
11, einen Ansaugkanal 12 und einen Drosselklappen- 
Block 13. Dieser Drosselklappen-Block 13 enthalt eine 
Drosselklappe, einen Drosselklappen-Schalter und/ 
Oder einen Drosselklappen-Offnungswinkelsensor. Zur 
Ermittlung der angesaugten Luftmasse ist Im Ansaug- 
kanal 12 ein Luftmassenmesser 14 vorgesehen, der 
entweder als HeiUfllm-Luftmassenmesser oderals Hitz- 
drahtLuftmassenmesser realisiert sein kann. In einem 
Abgaskanal 15 Ist zum Aussondem der in den Auspuff- 
gasen enthaltenen Bestandteile HC, CO und NO^ ein 
Drelwege-Katalysator 16 vorgesehen. Zum Erfassen 
der Sauerstoffkonzentration im Abgas ist im Abgaska- 
nal ISstromaufwarts von dem Dreiwege-Katalysator 16 
eine Lambda-Sonde 17 eingefugt Ferner ist an geeig- 
neten Stellen der Brennkraftmaschine noch ein Sensor 
18 zur Erfassung der Maschinendrehzahl und ein Kuhl- 
mitteltemperaturSensor 19 vorhanden. Die Ausgange 
der erwahnten Sensoren sowie die Eingange der ge- 
nannten Stellglieder sind uber Schnrttstellen mit ent- 
sprechenden Ein- und Ausgangen einer etektronischen 
Steuerungseinrichtung 20 verbunden. 

Solche etektronischen Steuerungseinrichtungen 
fur Brennkraftmaschinen, die neben der Kraftstoffein- 
spritzung auch noch eine Vielzahl weiterer Auf gaben (z. 
B. Zundungsregelung) Obemehmen konnen, sind an 
sich bekannt, so daB im folgenden nur auf den im Zu- 
sammenhang mit der vorliegenden Erfindung stehen- 



den Aufbau und dessen Wirkungsweise eingegangen 
wird. Kernstuck der elektronischen Steuerungseinrich- 
tung 20 Ist ein Mikrocomputer, der nach einem festge- 
legten Programm die erforderlichen Funktionen steuert. 
Mit Hllfe der von den Sensoren (Luftmassenmesser 14. 
Drehzahlsensor 18) gelleferten und in entsprechenden 
Schaltungen aufbereiteten Signale wird eine Grundein- 
spritzzeit oder Basiseinspritzzelt berechnet und abhan- 
gig von weiteren Betriebsparametern Korrekturen die- 
ser Basiseinspritzzelt derart durchgefuhrt, da3 im Re- 
gelfall durch Einsatz der Lambda-Regelung ein Kraft- 
stoff-Luftgemisch erzlelt wird, das dem stochiometri- 
schen Verhaltnis (X?1) entsprlcht. 

Beflndet sich die Brennkraftmaschine beisplelswei- 
se im Teillastbetrieb und der Fahrer des Fahrzeugs 
nimmt den FuB vor Fahrpedal, d.h. die Drosselklappe 
schlie3t vollstandig und die Drehzah! der Brennkraftma- 
schine liegt oberhalb eines Grenzwertes, so wird auf 
Schubbetrieb erkannt und die Kraftstoffzufuhr zur 
Brennkraftmaschine kann unterbunden werden. 

Alternativ zu der Auswertung der Drosselklappen- 
stellung als ein Schubkriterium kann auch die Stellung 
des Fahrpedals 21 herangezogen werden. 

Der Verfahrensablauf fur das Abschalten des Kraft- 
stoffes im Schubbetrieb wird anhand der Figur 2 be- 
schrieben. 

In einem ersten Schritt 81 wird sowohl die Lage der 
Drosselklappe als auch die aktuelle Drehzahl n der 
Brennkraftmaschine eingelesen. Der Drosselklappen- 
Block 13 gema3 Figur 1 kann hierzu entweder einen 
Drosselklappen-Stellungssensor oder im einfachsten 
Fall einen Drosselklappenschalter enthalten, dessen 
Ausgangsslgnal ebenso wie das Signal des Drehzahl 
sensors 18 der elektronischen Steuerungseinrichtung 
20 zugefuhrt wird. AnschlieQend wird im Schritt S2 ab- 
gefragt, ob die Drosselklappe geschlossen ist und die 
aktuelle Drehzahl n der Brennkraftmaschine uber einem 
GrenzwertGWI liegt. Dieser GrenzwertGWI kann bei- 
spielsweise abhangig von der Maschinentemperatur 
und der Kflhlmitteltemperatur in einem Kennfeld 23 ei- 
nes Speichers in der elektronischen Steuerungseinrich- 
tung 21 abgelegt sein. Ist eine der Abfragen negativ, so 
liegt kein Schubbetrieb vor und die Einspritzimpulse Tl 
werden im Schritt S7 unverandertan die Einspritzventile 
EV1-EV4 weltergegeben. Sind beide Abfragen posrtiv, 
so wird im Schritt S3 auf Schubbetrieb erkannt und im 
Schritt S4 die Schubabschaltung aktiviert. Hierzu wer- 
den aus einem Speicher 22 der elektronischen Steue- 
rungseinrichtung 20 Ausblendmuster ausgelesen, nach 
dessen Struktur die Einspritzimpulse Tl fur einzelne Zy- 
linder Z1 bis Z4 der Brennkraftmaschine 10 im Schritt 
S5 selektiv unterdruckt werden. 

In Figur 3 sind am Beispiel einer vierzylindrigen 
Brennkraftmaschine die 16 moglichen Ausblendmuster 
A bis P dargestellt. Die Zylinder Z1 bis Z4 sind dabei in 
ihrer ubiichen Zundfolge von links nach rechts aufgetra- 
gen. Ein ausgefulltes (schwarzes) Quadrat signalisiert 
dabei einen Einspritzimpuls fur das dem jeweiligen Zy- 
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linder zugeordnete Einspritzventil, wahrend ein leeres 
(weiBes) Quadrat bedeutet, da3 der Elnspritzimpuls fur 
das jeweilige Einspritzventil unterdruckt wird. Beim Aus- 
blendmuster P werden demzufolge alle Zylinder Z1 bis 
Z4 mit Kraftstoff versorgt (nonmaler Fahrbetrieb). beim 
Ausblendmuster A wird die Kraftstoffzufuhr vollig unter- 
bunden (Schubabschaltung). Zwischen diesen beiden 
Ausblendmustern liegen Kombinationen, bei denen ent- 
weder ein (Muster B,C,EJ), zwei (Muster D.F.G.J.K) 
cxier drei Einspritzventile (Muster H.L.N.O) aktiviert 
sind. Diese Ausblendmuster werden in einem Festwert- 
speicher (ROM) 22 der eleklronischen Steuerungsein- 
richtung 22 gespeichert, wobei es aus Kapazitatsgrun- 
den zwecianaQig sein kann, jeweils zwei dieser Aus- 
blendmuster als ein Byte abzulegen. Fur die moglichen 
Betriebszustandsubergange der Brennkraftmaschine 
(Schubabschaltung— > Leerlauf, Schubabschaltung — 
> Teillast, Teillast — > Schubabschaltung, Leerlauf — > 
Schubabschaltung) werden aus den 16 moglichen Aus- 
blendmustern bei einer Vier-Zylinder-Brennkraftnna- 
schine eine Folge von Ausblendmustern (im Ausfuh- 
rungsbeispiel 5 Muster) definiert und entsprechend dem 
jeweiligen Betriebszustandswechsel ausgelesen. 

Bei einer 4-Takt-Brennkrattmaschine mit vier Zylin- 
dem bedeutet dies, daB im Abstand von einem Arbeits- 
spiel (720*KW-Unndrehung) die einzelnen Ausblendmu- 
ster ausgelesen werden. Fur den Betrlebsubergang 
Teillast nach Schubabschaltung, wie er anhand von Fi- 
gur 2 beschrieben wurde, ist in Figur 4 eine mogliche 
Folge von Ausblendmustern angegeben. Ausgehend 
von Ausblendmuster P. gema3 dem alle 4 Zylinder Z1 . 
Z3, Z4 und Z2 sequentiell mit Kraftstoff versorgt werden, 
werden nach 720** KW der Zylinder Z2, nach weiteren 
720° KW zusatzlich der Zylinder Z3 abgeschaltet usw. 
Ist das letzte Ausblendmuster (hier Muster A) abgear- 
beitet, d.h. das letzte Byte ausgelesen, so ist die Uber- 
gangsfunktion ausgefuhrt. Im Beispiel der Schubab- 
schaltung bleibt nach Ausfuhrung des letzten Ausblend- 
musters die Einspritzung aller vier Zylinder abgeschal- 
tet. Im Beispiel des Wiedereinsetzens, d.h. der Betriebs- 
zustandswechsel Schubabschaltung — > Leerlauf Oder 
Schubabschaltung — > Teillast bleibt nach Ausfuhrung 
des letzten Ausblendmusters die Einspritzung aller vier 
Zylinder eingeschaltet. Die Folgen von Ausblendmu- 
stern werden bei den jeweiligen Ubergangen getrennt 
festgelegt, d.h. in dem angegebenen Beispiel eine Aus- 
wahl von funf Ausblendmustern aus den 16 moglichen 
Mustern gewahlt. Bei den einzelnen Ubergangen kon- 
nen die Ausblendmuster noch nach jeweils aniiegender 
Drehzahl. nach der Drehzahlandemngsgeschwindig- 
keit (Drehzahlgradient) und nach dem jeweils anliegen- 
den Drosselklappenwinkel Oder dem Drosselklappen- 
gradienten unterschieden werden. 

Wenn im Verlauf der Abarbeitung eines Ausblend- 
musters ein Motorbetriebszustandswechsel ertolgt. so 
wird die weitere Ausfuhrung der vorher ausgelesenen 
Folge von Ausblendmustern gestoppt und das entspre- 
chende Ausblendmuster (d.h. die Bytefolge) "ruck- 



warts" durchlauten. Ist z.B. gerade der Obergang nach 
Schubabschaltung aktiv und der Fahrer des Fahrzeugs 
druckt wieder das Fahrpedal, so wird die Folge von Aus- 
blendmustern nicht zu Ende durchlauten, sondern zu- 
s ruck zu dessen Anfang. In diesem Fall ist die Uber- 
gangsfunktion beendet. wenn das erste Ausblendmu- 
ster dieser Folge wieder eingelesen und als Einspritz- 
folge ausgefuhrt ist. 

Der Eintritt in eine Ubergangsfunktion ist nicht an eine 
10 Zylindernummer gekoppelt. d.h. das erste Ausblendmu- 
ster mu3 nicht zwangstaufig auch bei Zylinder Z1 begin- 
nen. Die Folge von Ausblendmustern wird unabhangig 
von der Zylindernumerierung dann gestartet. wenn die 
Kriterien fur Schuberkennung Oder fur Schubende erf ulit 
IS sind. 

Das erfindungsgemaBe Verfahren ist selbstver- 
standlich auch fOr Brennkraftmaschinen mit anderer Zy- 
linderanzahl, zum Beispiel fur 6-Zylinder-Brennkraftma- 
schinen anwendbar.ln diesem Falle ergeben sich 64 
20 mogliche Ausblendmuster. 



Patentanspruche 

2S 1 . Verfahren zur Steuerung der Kraftstoffzufuhr zu ei- 
ner Brennkraftmaschine (10) 

mit mehreren Zylindem (Z1-Z4) und aufeinan- 
derfolgenden Einspritzungen in die Zylinder in 
so vorgegebener Folge im Bereich des Schubbe- 

triebes, 

wobei BetriebskenngroBen (DKW.n) der 
Brennkraftmaschine erfaBt werden undauf Be- 
ginn und Ende des Schubbetrieb erkannt wird, 
35 wenn diese BetriebskenngroBen bestimmte 

Bedrngungen erf ullen, 

die Kraftstoffzufuhr zu den Zylindern (Z1 -Z4) 
bei Schubbeginn nach einer wahlbaren Funkti- 
on verringert und bei Schubende nach einer 
40 wahlbaren Funktion wieder freigegeben wird, 

wobei 

nach Erkennen des Schubbetriebes die Ein- 
spritzungen fur einzelne Zylinder (Z1-Z4) nach 
einer vorgegebenen Reihenfolge unterdruckt 
<s werden und 

nach Erkennen des Schubendes die Einsprit- 
zungen fur einzelne Zylinder (Z1-Z4) nach ei- 
ner weiteren vorgegebenen Reihenfolge wie- 
der einsetz en, 

so - die Reihenfolgen durch eine zeitliche Abfolge 
einzelner, in einem Speicher einer elektroni- 
schen Steuerungseinrk:htung (20) abgelegter 
Ausblendmuster (A-P) bestimmt ist, 

ss dadurch gekennzelchnet, 

daB dann. wenn wahrend des Abarbeitens einer 
Folge von Ausblendmustern (A-P) ein Betriebszu- 
standswechsel der Brennkraftmaschine (10) auf- 
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tritt, das aktuelle Ausblendmuster (A-P) nicht bis zu 
Ende ausgef Ohrt wird, sondern nach Erkennen des 
Betriebszustandswechsels anschlieBend das aktu- 
elle Ausblendmuster (A>P) ebenso wie die Folge 
von Ausblendmustern (A-P) ruckwarts durchlaufen 
werden. 

2. Verfahren nach Anspruch 1 , dadurch gekennzeich- 
net, daB die Ausblendmuster (A-P) In Abhangigkeit 
von der jeweils anliegenden Drehzahl (n) oder von 
dem Drehzahlgradienten der Brennkrattmaschlne 
(10) festgelegt werden. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 , dadurch gekennzeich- 
net, daB die Ausblendmuster (A-P) in Abhangigkeit 
vom jeweils anliegenden Drosselklappenwinkel 
(DKW) Oder seines Gradienten festgelegt werden. 

4. Verfahren nach Anspruch 1 , dadurch gekennzeich- 
net, daB die Abarbeitung einer Folge von Ausblend- 
mustern (A-P) unabhangig von der Zylindernume- 
rierung (Z1 -Z2) gestartet wird, wenn die Kriterien fur 
Schuberkennung oder Schubende erfutit sind. 



Claims 

1. Method for controlling the fuel supply to an intemal 
combustion engine (10) 

with a plurality of cylinders (Z1 -Z4) and succes- 
sive injections into the cylinders in a predeter- 
mined sequence in the overrun operation 
range, 

operating parameters (DKW,n) of the Intemal 
combustion engine being detected and the be- 
ginning and end of overrun operation being de- 
tected when these operating parameters meet 
particular conditions, 

the fuel supply to the cylinders (Z1 -Z4) being 
reduced in accordance with a selectable func- 
tion when overrun begins and being released 
again In accordance with a selectable function 
at the end of overrun, 

once overrun operation has been detected the 
injections for individual cylinders (Z1 -Z4) being 
suppressed in a predetermined sequence and 
once the end of overrun has been detected the 
injections for individual cylinders (Z1-Z4) re- 
starting in another predetermined sequence, 
the sequences being determined by a temporal 
sequence of individual masking patterns (A-P) 
stored in a memory of an electronic control de- 
vice (20), 

characterized in that when a change in the operat- 
ing state of the intemal combustion engine (10) oc- 
curs during the processing of a sequence of mask- 



ing patterns (A-P), the current masking pattern (A- 
P) is not continued to the end but, instead, once the 
change in the operating state has been detected, 
the current masking pattern (A-P) and the sequence 
s of masking patterns (A-P) are then run through 
backwards. 

2. Method according to Claim 1 , characterized in that 
the masking pattems (A-P) are determined as a 

10 function of the respective speed (n) applied or of the 
speed gradient of the intemal combustion engine 
(10). 

3. Method according to Claim 1 , characterized in that 
IS the masking patterns (A-P) are determined as a 

function of the respective throttle-valve angle 
(DKW) applied or of its gradient. 

4. Method according to Claim 1 , characterized in that 
the processing of a sequence of masking patterns 
(A-P) is started independently of the cylinder num- 
bering (Z1 -Z2) when the criteria for overrun detec- 
tion or the end of overrun are met. 



Proc6d§ de commande de Talimentation en carbu- 
rant pour un moteur a combustion interne (10), 
comportant plusieurs cylindres (Z1 - Z4) et mettant 
en oeuvre des injections, se succddant les unes aux 
autres dans les cylindres, en suivant une sequence 
pr^d^finie dans le domaine du regime de dSc^lSra- 
tion. 

les grandeurs caractdristiques de marche 
(DKW, n) du moteur a combustion interne 6tant 
re!ev6es et reconnues en d6but et en fin du r6- 
gime de deceleration, si ces grandeurs carac- 
tdristiques de marche remplissent des condi- 
tions d6termin6es, 

I'alimentation en carburant des cylindres (Z1 - 
Z4) etant r^duite au debut du regime de dScd- 
Idration. en suivant une fonction programma- 
ble, et est de nouveau lib^r^e, k la fin du regime 
de d6c§l§ration, en suivant une fonction pro- 
grammable, 

les injections desttnees aux diff6rents cylindres 
(Z1 - Z4) ^tant interrompues suivant un ordre 
sdquentiel prdddfini, aprds identification du re- 
gime de deceleration, et 
les injections destinies aux diff6rents cylindres 
(Z1 - Z4) etant de nouveau retablles suivant un 
autre ordre s^quentiel pr^ddfini apr^s identifi- 
cation de la fin du regime de deceleration, 
la suite des ordres sequentiels etant determi- 
nee par une succession dans le temps de dif- 
ferents modules k occultation (A - P) enregis- 
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trds dans la memoire d'un dispositif de com- 
mande 61ectronique (20), 

caracterise 

5 

en ce que si. pendant ('exploitation d'une se- 
quence de modules k occultatbn (A - P). une 
transition de i'^tat de marche du moteur ^ com- 
bustion interne (10) inten/ient, le modele k oc- 
cultation en cours n'est pas execute jusqu'd 5 io 
safin, mais, aussltdt apr6s reconnaissance de 
la transition de I'etat de marche, le modele k 
occultation (A 

P) en cours, de meme que la sequence de mo- 
deles a occupation (A - P), sont executes en 
sens inverse. 

Precede suivant la revendication 1 , caractdrise en 
ce que les modules k occultation (A - P) sont deter- 
mines en fonction de chaque Vitesse de rotation (n) 20 
associee, ou du gradient de vitesse de rotation, du 
moteur ^ combustion interne (10). 

Proc^de suivant la revendication 1 , caracterise en 
ce que les modeles k occultation (A - P) sont deter- 2S 
mines en fonction de chaque angle du papillon des 
gaz (DKW) ou du gradient de cet angle. 

Procede suivant la revendication 1 , caracterise en 
ce que Ton fait demarrer i'execution d'une sequence 30 
de modeies k occultation (A - P), independamment 
de ia numerotation des cylindres (Z1 - Z2), si les 
crit^res de reconnaissance du regime de 
deceleration , ou de fin de ce regime, sont remplis. 
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